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Resumen
La planeación y toma de decisiones en la Función 
Logística de Transporte, FLT, es de alta importan-
cia en la gestión de la cadena de abastecimiento. 
Este artículo tiene como objetivo desarrollar las 
estructuras de problemáticas y de decisión de la 
FLT. Las novedades en la caracterización de la FLT 
y sus procesos de decisión implícitos aquí repor-
tados, complementan modelos propuestos por la 
literatura en lo que concierne a la determinación 
de elementos de las problemáticas y de la inte-
rrelación de las decisiones de la función logística 
de transporte, los cuales se han presentado como 
perspectivas de investigación, en un contexto de 
la cadena de abastecimiento.
Palabras clave: planeación, toma de decisiones, 
transporte, logística, cadena de abastecimiento.
Abstract
Planning and decision making in the Transport 
Logistics Function, TLF, is of high importance in 
the management of the supply chain. This article 
aims to develop the problematic and decision 
structures of the Transport Logistics Function 
(TLF). The novelties in the characterization of the 
Transport Logistics Function and its implicit deci-
sion processes reported here, complement mod-
els proposed by the literature with regard to the 
determination of elements of the problems and 
the interrelation of the decisions of the Transport 
Logistics Function, which have been presented as 
research perspectives in a supply chain context.
Keywords: planning, making decisions, transpor-
tation, logistics, supply chain.
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1. Introducción
La Gestión de la Cadena de Abastecimiento, GCA, 
busca la coordinación, administración e integra-
ción sistemática y estratégica de las organizacio-
nes al interior y a través de la cadena de abaste-
cimiento (CA), estableciendo fuertes relaciones de 
cooperación e información “aguas arriba” (previas 
con proveedores) y “aguas abajo” (posteriores con 
consumidores), con el propósito de mejorar el 
desempeño, la ventaja competitiva, el valor total 
generado, los niveles de satisfacción y el desarro-
llo sostenible a largo plazo de las empresas indivi-
duales y de la CA en su conjunto (Flint & Mentzer, 
2000; Handfield & Nichols, 2002; Simchi-Levi et al., 
2003; Christopher, 2005; Meindl & Chopra, 2010).
La GCA tiene como propósito aumentar el valor en 
términos de tiempo, forma, lugar y posesión de un 
bien (Ballou, 2004; Díaz-Bretones & Rodríguez-Fer-
nández, 2004). La GCA busca optimizar la organi-
zación y la operación para obtener tarifas unita-
rias lo más reducidas posibles (López-Fernández, 
2004), solucionar el alejamiento físico de los cen-
tros de aprovisionamiento, demanda y consumo 
con criterios de seguridad, costo, calidad del ser-
vicio e inversiones de capital (Anaya-Tejero, 2007; 
Stadtler & Kilger, 2008). Una de las preguntas más 
importantes que debe plantearse un tomador de 
decisiones en la GCA es: ¿cómo, cuándo, cuánto y 
donde podrá entregar un producto a un cliente?, 
debido a que éstas preguntas implican un análi-
sis de las interacciones, el impacto y la criticidad 
del flujo a lo largo de las entidades e instalaciones 
en todos los niveles de decisión; el éxito de las 
decisiones dependerá de la rigurosidad de la pla-
neación de todas las actividades logísticas (Banks, 
2002; López-Vargas & Cárdenas-Aguirre, 2017), de 
las cuales el transporte no es una excepción. La 
función central de la GCA en lo que refiere al trans-
porte, es aquella que rige el throughput de ma-
teriales, información y dinero, para dar servicio al 
cliente, en especial en lo que atañe al flujo directo 
aguas abajo; aunque es necesario mencionar que 
el flujo reverso es cada vez más importante en los 
procesos de transporte contemporáneos.
La gestión del transporte es también compleja 
debido al número de alternativas posibles de or-
ganización y gobernanza entre los agentes: in-
tegración vertical, redes y mercados, figuras que 
tienen sus propias especificidades y afectan la 
planeación, gestión y operatividad del transporte 
(Torres & García-Cáceres, 2008; García-Cáceres & 
Estupiñán-Ospina, 2017). Las dimensiones críticas 
en la planeación de transportes son los cambios 
en la demanda, la tecnología, la disponibilidad 
y los valores sociales públicos y privados (Rab-
bani & Rahnemay, 1996; Stank & Goldsby, 2000; 
López-Posada & Pachón-Ariza, 2017). La proble-
mática del transporte se relaciona con decisiones 
y otras problemáticas de la CA (Crainic & Laporte, 
1997; Riopel, Langevin & Campbell, 2005). La Fun-
ción Logística de transporte (FLT), es una proble-
mática que comprende un conjunto de activida-
des sistemáticas, programadas y coordinadas que 
tienen un objetivo, entradas y salidas definidas y 
diferenciables respecto a otras problemáticas, y 
que hacen parte de un sistema, el sistema CA, que 
tiene como objetivo final satisfacer a los clientes y 
partes interesadas con el apoyo de infraestructura 
física y recursos humanos, para buscar su sosteni-
bilidad y rentabilidad.
La FLT abarca todas las actividades que directa e 
indirectamente interactúan a lo largo de la CA, 
para llevar a cabo el flujo de materiales, compo-
nentes, productos semielaborados y/o finales, 
desde un punto de origen (proveedor o alma-
cén) a un lugar de destino (cliente o distribuidor) 
(Meindl & Chopra, 2010; Handfield & Nichols, 2002; 
Simchi-Levi et al., 2003; Ballou, 2004; López-Fer-
nández, 2004; Coyle, 2003; Anaya-Tejero, 2007; 
Stadtler & Kilger, 2008); ésta trasciende la tecno-
logía y los métodos (Hall, 1999) e incluye la carga 
y descarga de mercancías (Coyle, 2003). Los costos 
de transporte y distribución son los más altos de 
los costos logísticos, ya que absorben del 55% al 
66% de los costos logísticos totales (Ballou, 2004; 
López-Fernández, 2004), y pueden llegar a ser los 
costos más altos y significativos como proporción 
del precio de venta de un producto (Crainic & La-
porte, 1997; Lambert, Stock & Ellram, 1998).
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En el contexto competitivo contemporáneo, el 
proceso de planeación incluye otros aspectos, lo 
que implica que el proceso de decisión sea cada 
vez más orientado hacia las consideraciones 
multicriterio y en consecuencia requiera de una 
perspectiva holística e integral (Cascetta, Carteni, 
Pagliara & Montanino, 2015; Dos Santos-Vieira & 
Mendes-Luna, 2016). Algunos aspectos no con-
siderados previamente y que han sido reciente-
mente explorados son: necesidades de transporte 
particulares de carácter doméstico, vinculación de 
las partes interesadas y afectadas por los procesos 
de toma de decisiones y la responsabilidad social 
empresarial; la mayoría de ellas afectan el trans-
porte (Eno Center for Tranasportion, 2013; Casce-
tta et al., 2015). En lo que al flujo de información 
atañe, el problema de planeación del transporte, 
por su complejidad, requiere cada vez mayor so-
porte de sistemas de información, usualmente 
relacionados con módulos especializados de En-
terprise resource planning, ERP, como por ejemplo 
el Sales Distribution de SAP®. También es cada vez 
más común que, debido al nivel de sofisticación 
y complejidad, se requiera de la ayuda de siste-
mas de soporte a la toma de decisiones, DSS por 
sus siglas en inglés. Estos consisten en modelos 
matemáticos-informáticos con alta carga compu-
tacional, los cuales deben ser resueltos por pro-
cedimientos sofisticados, como: configuración de 
redes, procedimientos de descomposición, meta-
heurísticas y Multicriteria Decision Making, MCDM 
(Vitins & Axhausen, 2009; Grünig, 2009; FIU, 2015); 
estos métodos vienen avanzando hacia una opti-
mización más robusta para tratar la incertidumbre, 
incluida la temática del presente trabajo: el trans-
porte en contexto de cadenas de abastecimiento 
(Ocalir-Akunal, 2016; Benotmane, Belalem & Neki, 
2017; Liu, Lei, Zhang & Wu, 2017). En este contexto, 
la caracterización de la FLT facilita el uso de ERP y 
DSS en su gestión.
La GCA requiere de indicadores susceptibles de 
ser medidos para obtener su trazabilidad, y para 
asegurar que los requerimientos de su función 
sean suplidos y mantenidos en un nivel acepta-
ble (Wright, Norman & Robert, 1998; Guenther & 
Greschner-Farkavcová, 2010). Estos indicadores 
pueden ser cuantitativos y cualitativos; de ésta úl-
tima naturaleza suelen surgir asociados a aspectos 
complejos, como lo son el transporte y sus impli-
caciones como el desarrollo sostenible, que en si 
mismo involucra condiciones políticas, ambienta-
les y sociales (Button & Hensher, 2001; Wright et 
al., 1998; Banks, 2002; Cascetta et al. 2015). En lo 
que atañe a este trabajo, se busca consolidar es-
tos indicadores y proporcionarles una estructura 
coherente que facilite la gestión de la FLT. El pre-
sente artículo tiene como objetivo continuar con 
el desarrollo de la línea de trabajos centrados en 
los modelos de caracterización de problemáticas y 
decisiones de la CA, establecidos respectivamen-
te por García-Cáceres y Escobar (2016), y Riopel et 
al., (2005), trabajos que en conjunto se soportaron 
en una revisión de alrededor de un centenar de li-
bros en la temática de logística y CA. Al respecto, 
la caracterización de la FLT contempla un conjunto 
de elementos que no han sido aún determinados 
en su totalidad, particularmente se busca com-
plementar el modelo de García-Cáceres y Escobar 
(2016), relacionado con esta en: identificación de 
las interrelaciones entre las problemáticas asocia-
das al transporte, sus niveles de decisión, criterios 
e información pertinente para la decisión, elemen-
tos que se presentan como perspectiva de investi-
gación en los mencionados trabajos y que no han 
sido resueltos por la literatura en el contexto de 
marcos de decisión. Adicionalmente, se realiza un 
aporte al modelo de Riopel et al., (2005), al deta-
llar la red de decisiones de la FLT para establecer 
impacto y dependencia y potenciar su caracteri-
zación.
2. Marco teórico y metodología
La metodología de la investigación se soporta en el 
trabajo de García-Cáceres & Escobar (2016), quie-
nes desarrollaron una estructura de problemáticas 
de decisión de la CA, que establece un marco de 
decisión que identifica 123 problemáticas. El men-
cionado trabajo va en la línea teórica de Riopel et 
al. (2005), quienes identifican una estructura en 
red de las decisiones presentes en la CA, con 48 
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decisiones asociadas. P, es la nomenclatura con la 
que se identifica y clasifica una problemática den-
tro de la CA, la cual sintetiza intrínsecamente la 
caracterización de sus elementos o componentes 
y sus interacciones. Al respecto, la notación asocia-
da a cada P es: Pi(U,F,C,D,B,I,J), donde el superín-
dice i es la etiqueta ó número de la problemática, 
(U) es la unidad logística, (F) es la función logística, 
(C) es el caracterizador de la problemática, (N) es 
el nivel de decisión, (L) es flujo característico, (D) 
es la decisión, (B) son las condiciones previas, (I) 
es el impacto y (J) son las alternativas, criterios, 
parámetros y supuestos que describen las P. Una P 
podría ser genérica con elementos vacíos, cuando 
está notada mínimo con los cuatro primeros 
campos (U,F,C,D); específica cuando tiene todos 
los componentes, o compleja cuando tiene cam-
pos múltiples-combinados, involucrando varias 
funciones logísticas. En la figura 1 se muestran los 
elementos de una problemática, donde se identi-
fican los elementos independientes y dependien-
tes.
Elementos
Independientes Dependientes
Dependientes Dependientes
Unidades
Logisticas (U)
Funciones
Logísticas (F)
Caracterizador
de la
Problemática (C)
Decisiones
Logísticas (D)
Niveles de
Desición (N) y/o
Flujos
Característicos
(L)
Problemática J
P(U,F,C,D,B,I,J)
Condiciones
Previas (B)
Impacto (I)
Figura 1. Caracterización y notación de una problemática, P, de la CA, con base en García-Cáceres y Escobar (2016).
A continuación se describen los componentes de 
las P:
Las Unidades Logísticas, U, son las entidades, ubi-
caciones o lugares físicos u organizacionales, don-
de se toman decisiones y se realizan acciones, ya 
sea empresa, escalón, etapa, instalación, almacén 
o canal (link), en el orden por escalón serán cinco: 
Canal de Provisión (CP), Almacén, Planta, Centro 
de Distribución, Canal de Distribución (CD) (Gar-
cía-Cáceres & Escobar, 2016). Los Canales logísti-
cos constan de una o más empresas, procesos o 
individuos que realizan la totalidad o parte de las 
funciones de la cadena de abastecimiento asocia-
das al flujo de bienes, servicios, información y fi-
nanzas, en especial relacionadas con el transporte 
y sus modos. El Canal de Provisión, CP, comprende 
el abastecimiento, que va desde el proveedor al 
productor; mientras que el Canal de Distribución, 
CD, va del productor al usuario final o cliente.
El Nivel de Decisión, N, es el mecanismo más utili-
zado para discriminar los tipos de decisiones y los 
criterios asociados; depende del tipo de decisor, la 
frecuencia de decisión, el nivel de incertidumbre 
y el impacto (García-Cáceres & Escobar, 2016). Si 
la decisión es a: 1. Nivel Estratégico (E), es tomada 
por un cargo directivo para un horizonte de pla-
neación mayor a un año; a 2. Nivel Táctico (T), por 
un mando intermedio para un periodo menor a un 
año y si es en el 3. Nivel Operativo (O), la toma un 
trabajador de la base o supervisor a una frecuen-
cia diaria (Crainic & Laporte, 1997; Ballou, 2004; 
Díaz-Bretones & Rodríguez-Fernández, 2004).
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Riopel et al. (2005), establecen doce Funciones Lo-
gísticas (F) para la CA: 1. Planeación estratégica, 2. 
Red de instalaciones físicas, 3. Red de comunica-
ción e información, 4. Pronóstico de la demanda, 
5. Manejo de Inventario, 6. Manejo de materiales, 
7. Embalaje, 8. Administración de adquisiciones y 
abastecimiento, 9. Producción, 10. Almacenamien-
to, 11. Transporte, 12. Procesamiento de órdenes.
Para tomar decisiones en cualquiera de los proce-
sos de la CA, se producen criterios y alternativas 
con base en dos tipos de Flujos Característicos (L): 
la información y los productos (García-Cáceres & 
Escobar, 2016). El flujo de información compren-
de el movimiento de materiales desde el provee-
dor hasta el cliente, abarcando: el transporte y el 
almacenamiento y el flujo de información, lo cual 
busca la interconexión y la planeación de todos los 
procesos dentro de la CA con el fin de optimizar 
recursos y minimizar costos (Riopel et al., 2005; 
López-Fernández, 2004).
Una problemática existe si se percibe una discre-
pancia entre una situación presente y la situación 
deseada (Díaz-Bretones & Rodríguez-Fernández, 
2004); por tanto, el Caracterizador de las Proble-
máticas de la CA (P), comprende la agrupación 
asociada a decisiones específicas con respecto a 
una situación presente y una deseada, originadas 
por la intersección entre los niveles de decisión, las 
funciones logísticas y los flujos característicos de 
la CA (García-Cáceres & Escobar, 2016). En síntesis, 
una problemática se relaciona con otras P, depen-
diendo de la similitud de los elementos que la ca-
racterizan.
La Decisión (D), es la elección entre varias alternati-
vas con el fin de lograr un objetivo específico, esta 
depende del alcance, la implicación y el nivel de 
decisión (López-Fernández, 2004). En la GCA cada 
decisión se encuentra en una estructura de deci-
siones, en donde existen decisiones precedentes y 
subsecuentes para una decisión particular (Riopel 
et al., 2005). Cada decisión se interrelaciona e in-
teractúa con otras, llevando a que las estrategias 
deban planearse con la información pertinente 
previa, donde se puede predecir e identificar el 
impacto de las decisiones y las consideraciones de 
equilibrio (utilidades, flujo de efectivo y reinversio-
nes) (Ballou, 2004). En síntesis, una decisión pue-
de afectar a varias D; por ejemplo Ballou (2004), 
menciona el caso de cuatro áreas problemáticas 
básicas: la ubicación de las instalaciones, las deci-
siones de inventario, las decisiones de transporte y 
el nivel de servicio, que depende de las anteriores; 
no obstante, el nivel de servicio es a su vez una de 
las primeras decisiones que delimitan el diseño de 
las 3 primeras decisiones.
El aporte de este trabajo se centra en especificar 
para los modelos de caracterización, de García-Cá-
ceres y Escobar (2016), y Riopel et al., (2005): la 
caracterización de la FLT mediante la especifica-
ción de su red de decisiones, caracterizar las pro-
blemáticas del transporte, y presenta el impacto e 
interdependencia de sus decisiones e Información 
adicional necesaria. El desarrollo de estos aportes 
se presenta en la siguiente sección.
3. Resultados y discusión
La caracterización de la FLT se presenta en la figu-
ra 2, usando un diagrama de nodos. Esta figura se 
basa en los trabajos de Riopel et al. (2005); Truji-
llo-Díaz, González-La Rotta y Velázquez (2014); 
y García-Cáceres y Escobar (2016). Al respecto, 
García-Cáceres y Escobar (2016), identifican 21 
problemáticas del transporte, asociadas a 8 deci-
siones del trabajo de Riopel et al., (2005), como se 
observa en la franja extrema derecha de la figura 
2. Igualmente, en la figura 2 las problemáticas aso-
ciadas a la FLT se presentan codificadas según el 
trabajo de García-Cáceres y Escobar (2016), para 
mantener la línea de codificación que facilite el 
desarrollo de trabajos futuros.
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Figura 2. Caracterización de la FLT.
En la figura 2 se evidencia la relación entre la FLT con los flujos característicos de la CA, estos con los canales, 
los niveles de decisión y finalmente las decisiones y las problemáticas; por ejemplo, la decisión 39 se asocia 
a las problemáticas P9 y P106. De manera complementaria, se presenta con detalle la caracterización de la 
problemática de transporte, ver tabla 1, la cual guarda coherencia con la metodología presentada previa-
mente.
Decisión (D)* U* C *→ N Problemática*
Pi (U,C,F,D)
Decisiones previas (B)* Información adicional nece-
saria (condicionantes o de-
pendencias - J)
Información adi-
cional necesaria 
(indicadores - J)
41. Modos de 
transporte
1.CP 2.T P10(1,2,11,41) 2. Objetivos del servicio 
al cliente
5. Diseño de instalacio-
nes físicas (PF)
16. Plan Maestro de Pro-
ducción
Los enlaces de transporte Opciones de trans-
porte
Regulaciones y 
estándares
Características del 
producto
3.O P P21(1,3,11,41)
5.CD 2.T P107(5,2,11,41)
3.O P117(5,3,11,41)
44. Tipos de 
transportadores
1.CP 2.T P11(1,2,11,44) 17. Programación de 
producción y demanda 
histórica (capacidad, 
desempeño y costo)
23. Modos de transpor-
te
Datos históricos
Opciones de trans-
portadores
Regulaciones y 
estándares
Características del 
producto
3.O P22(1,3,11,44)
5.CD 2.T P108(5,2,11,44)
3.O P118(5,3,11,44)
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43. Selección de 
transportadores
1.CP 2.T P12(1,2,11,43) 4.Tipos de transporta-
dores (capacidad y des-
empeño)
Rendimiento y capa-
cidad de transporta-
dores
3.O P23(1,3,11,43)
5.CD 2.T P109(5,2,11,43)
3.O P119(5,3,11,43)
39. Grado de con-
solidación
1.CP 2.T P9(1,2,11,39) 5. Diseño de instalacio-
nes físicas
21. Cantidades e inter-
valos entre ordenes
24. Tipos de transporta-
dores.
De la capacidad de produc-
ción y de la ubicación del 
cliente. Explota las econo-
mías de escala y optimiza el 
costo total relevante.
Locaciones de 
clientes
Características del 
producto
5.CD 2.T P106(5,2,11,39)
40. Mezcla de flo-
ta de transporta-
dores
1.CP 2.T P13(1,2,11,40) 8. Pronóstico de la 
demanda, magnitud, 
tiempo y locaciones
24. Tipos de transporta-
dores
26. Grado de consolida-
ción
Variedad de su composición 
en orden del tipo de produc-
to.
Características del 
producto
Opciones de flota de 
transportadores
3.O P24(1,3,11,40)
1.CD 2.T P110(5,2,11,40)
3.O P120(5,3,11,40)
37. Asignación 
de clientes a ve-
hículos
5.CD 3.O P121(5,3,11,37) 27. Mezcla de flota de 
transportadores
35. Diseño del empa-
que
Transportador
Condiciones físicas de la red
Composición de la flota de 
empaque,
Transporte
Características del producto
Ubicación del cliente,
Demanda
Tiempo de entrega
Locaciones de 
clientes
Demandas de los 
clientes
Características del 
producto
Acceso para recibir, 
tiempo de envíos
38. Ruteo y pro-
gramación de 
vehículos trans-
portadores
5.CD 3.O P122(5,3,11,38) 5. Diseño de instalacio-
nes físicas
28.Asignación de vehí-
culos
Terminal de acceso para reci-
bir y enviar
Planes de carga
Seguridad y eficiente mane-
jo de todos los productos
Locaciones de 
clientes
Demandas de los 
clientes
42. Planes de car-
ga
5.CD 3.O P123(5,3,11,42) 8. Fábricas de Vehículos 
de carga
29. Enrutamiento y pro-
gramación de transpor-
tadores
Canal de Provisión (CP), Canal de Distribución (CD), Táctico (T), Operativo (O)
F: transporte, que tiene etiqueta: 11 en el trabajo de García-Cáceres & Escobar (2016). * Riopel et al., (2005). ** García-Cáceres y Escobar 
(2016).
Tabla 1. Problemáticas de la Función Logística de Transporte, basada en: Riopel et al., (2005); García-Cáceres y Escobar (2016).
La tabla 1, además de presentar las problemáticas con sus cuatro elementos básicos (D, U, C, B), da respues-
ta como novedad a los elementos Decisiones previas (B), Impacto y precedencia (I), e Información adicional 
necesaria (condicionantes o dependencias - J) los cuales se presentan como perspectivas de investigación 
de los modelos de García-Cáceres y Escobar (2016), y Riopel et al. (2005). Específicamente, las decisiones 
de transporte son: Modos de Transporte, Tipos de Transportadores, Selección de Transportadores, Mezcla 
de Flota de Transporte, Grado de Consolidación, Asignación de Vehículos, Enrutamiento y Programación de 
Vehículos y Planes de Carga. En la problemática de transporte, los flujos de información y de productos se 
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generan en los CP y CD; e interactúan en las deci-
siones a los diferentes Niveles (N).
Como se observa en la Tabla 1, el actual caracte-
rizador de las problemáticas del transporte es el 
nivel de decisión, el cual se enmarca dentro de los 
niveles táctico (mediano plazo) y operativo (corto 
plazo) a nivel empresarial. En este sentido, el ca-
racterizador de flujo permanece como una defi-
ciencia tácita de la literatura y se presenta como 
una perspectiva de investigación.
En síntesis, tanto en la Figura 1 como en la Tabla 1, 
se presenta como novedad: la relación entre la es-
tructura de decisiones y la problemática de la FLT 
y la inclusión de dos elementos adicionales, que 
eran deficiencia tácita de la literatura: la determi-
nación de las Decisiones previas (B), y los condi-
cionantes o dependencias e información adicional 
necesaria. En el contexto de decisión, la figura 1 
permite determinar el impacto y la dependencia 
de las decisiones (I): hacia adelante (aguas abajo), 
se mide el impacto y hacia atrás (aguas arriba), se 
mide la dependencia. Por ejemplo, la D modos de 
transporte impacta a la de los tipos de trasporta-
dores, la D de los tipos de transportadores impac-
ta a la D selección de transportadores, la D grado 
de consolidación y la D mezcla de flota de trans-
portes; y aguas arriba, cada una de las D preceden-
tes plantean la capacidad de la funcionalidad del 
transporte para satisfacer al cliente final.
Figura 3. Impacto e interdependencia de las decisiones de la FLT (I), basados en: Riopel et al., (2005); Trujillo-Díaz et al., (2014); 
García-Cáceres y Escobar (2016).
La figura 3 muestra el orden y dependencia de las 
decisiones de la FLT e infiere una “ruta crítica” de 
las mismas. En términos generales la FLT se relacio-
na en lo que atañe al nivel de decisión al contexto 
táctico y operativo. Las decisiones no muestran 
ciclos, lo que implica que las precedencias son 
directas y por tanto no se evidencia la necesidad 
de una coordinación conjunta alta entre los res-
ponsables; no hay más de dos arcos incidentes a 
los nodos siendo lo típico un arco de incidencia. 
La FLT está dominada por un sistema en serie, sal-
vo por unas pocas decisiones que se presentan 
en paralelo, que implica la importancia de la efi-
ciencia en las operaciones para que los productos 
puedan alcanzar al cliente final en tiempos y cos-
tos competitivos.
4. Conclusiones
En este trabajo se presentó la estructura de la Fun-
ción Logística de Transporte, FLT, la cual incluye 
todos los elementos contemplados por el modelo 
de García-Cáceres y Escobar (2016). Las fuentes de 
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información asociadas a: i, U, N, F, fueron las pro-
puestas en el modelo mencionado, junto con el 
trabajo de Riopel et al., (2005), asociado a: D, los 
cuales fueron complementados por la presente 
investigación. Al respecto, éste último trabajo fue 
una fuente valiosa para determinar los elementos: 
B, I, y J. En síntesis, el trabajo permite tener una vi-
sión clara de la problemática de transporte y sus 
implicaciones, que se espera sean valiosos para los 
tomadores de decisión y las partes interesadas.
Este documento es pionero, ya que representa la 
primera derivación de los trabajos de García-Cá-
ceres y Escobar (2016), y Riopel et al., (2005), re-
lacionados a una función logística de la CA. Los 
resultados aquí presentados pueden ser la base 
de nuevos desarrollos en caracterización de otras 
funciones logísticas de cadena de abastecimiento, 
como la función de almacenamiento y produc-
ción, entre otros.
Como perspectiva de investigación se propone 
el estudio de la relación entre las estructuras de 
problemáticas y decisiones y las metodologías de 
caracterización de las CA, como son las de SCOR 
(2011), García-Cáceres, Perdomo, Ortiz, Beltrán y 
López (2014) y Lambert & Enz (2016); u otras me-
todologías que apoyan la Gestión de la Cadena de 
Abastecimiento, GCA, como la de Becerra (2015).
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